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En nuestras ciudades, las calles organizan y separan el espacio de todos 
del espacio particular. Son el lugar de la circulación de vehículos y ciuda-
danos pero también de infraestructuras y servicios ocultos. Jane Jacobs1 
con su elogio encendido de la calle anónima frente a la calle especializada 
y posteriormente engullida por usos particulares, ha sido quien mejor ha 
explicado y defendido la importancia de ese sustrato en el que se producen 
las actividades que le dan vida y sentido a la ciudad. En realidad, la ciudad 
no tiene cota 0, ya que lo relevante para su confort y uso tiene que ver, entre 
otras cosas, con el modo en que se resuelva el compás entre las cotas +6m. 
y la -6m. respecto a la calle convencional. Es ese el intervalo relevante para 
la vida diaria de sus habitantes; donde cristaliza la actividad colectiva y la 
posibilidad de relación social: el lugar del voyeur, del paseante, del despla-
zado, de la deriva, del turista, (¿o no es eso lo que vemos y usamos de las 
ciudades donde no tenemos amigos ni conocemos sus entrañas?).
Hay últimamente mucha presión sobre este escenario2. Han variado las 
formas de los accesos a los lugares públicos y privados. Los edifi cios se 
sumergen, las plantas bajas cambian de uso. El comercio desplazado por 
ofertas masivas se desmiembra, y deja paso a otros usos. Los requerimien-
tos de la seguridad aislan o privatizan sectores. Los edifi cios engullen el 
espacio de las aceras y interiorizan el espacio público, apropiándoselo. Las 
calles se ahondan en el terreno. Esta situación modifi ca la tradicional vin-
culación entre los edifi cios de la ciudad. Y en estas condiciones, conviene 
recordar, tal como argumenta Bakema, que en la ciudad las relaciones entre 
edifi cios, entre usos, entre actividades son, a menudo, mas importantes que 
los usos mismos3. 
La apertura de los espacios de la ciudad al movimiento es una de las 
transformaciones mas signifi cativas y generalizadas del s. XX (los ejem-
plos se suceden en ciudades de distinta dimensión y tradición urbana). La 
circulación motorizada modifi ca de modo sustancial las relaciones entre las 
partes y favorece la dispersión y fragmentación de los usos y actividades 
urbanas. En los centros urbanos se practican nuevas aperturas en tejidos 
antiguos y se promueven múltiples medidas para ensanchar las calles. En 
situaciones de menor compromiso se proyectan, desde principios de los 
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años veinte, las primeras vías urbanas rápidas, independientes de la edifi -
cación4. Pero la introducción masiva del coche y sus requerimientos ejerce 
una presión desmesurada sobre los espacios de la ciudad. 
La búsqueda de soluciones que mejoren y controlen esa presión ha ca-
racterizado la discusión urbanística desde mediados del s. XX. Por un lado 
se experimenta con la jerarquía viaria como sistema para racionalizar el 
tráfi co en las ciudades. La aplicación de la sistemática de las 7 vías tiene 
en las experiencias de planeamiento moderno un elenco variado de interés 
desigual5. Pero quizás la apuesta mas arriesgada es la que plantea desdo-
blar en vertical circulaciones y accesos como manera de organizar una calle 
que no puede absorber tantos tráfi cos y servicios. Hénard, a principios del 
s. XX, propone una nueva sección compleja que superpone y segrega las 
actividades para reducir el confl icto en las vías publicas. La solución de la 
Rue future6 propone nuevos modos de transporte, en relación con los nue-
vas redes de servicios, para una nueva versión de la calle convencional. La 
sección resultante transforma de manera radical las dos plantas inferiores 
subterráneas y el nivel comercial. 
Más allá de esta propuesta surgen múltiples soluciones de calles segre-
gadas donde la acera para peatones se despega de la circulación de ve-
hículos y, así mismo, el comercio se separa del nivel de la circulación. La 
ciudad vertical7 de Ludwig Hilberseimer ensaya una alternativa que ha sido 
retomada en múltiples propuestas posteriores. La desvinculación entre cir-
culaciones se produce de manera radical con los vehículos de tracción me-
cánica vinculados a las ofi cinas y talleres, y la circulación peatonal situada 
cuatro pisos por encima, allí donde se produce el acceso a las viviendas. 
(Véanse, por ejemplo, las secciones de la propuesta para la Regional Plan 
Association de Nueva York, 1925). 
Hay múltiples variantes de esas soluciones que plantean la descomposi-
ción de la sección tradicional. Pero hasta la década de los cincuenta no se 
proyectan y construyen los primeros ejemplos de barrios y conjuntos urba-
nos donde la jerarquía viaria se produce desdoblando las circulaciones en 
sección y desvinculando por tanto comercio, peatones y actividad urbana de 
la circulación de vehículos. En esos ejemplos comprobamos que las solu-
ciones que han elevado el nivel de la actividad pública comunitaria peatonal 
por encima de la circulación viaria y del transporte público, han tenido me-
nos fortuna que las que han deprimido las circulaciones. Los ensayos más 
radicales que establecen una nueva relación entre vehículo y peatón son 
también aquellos que más difícilmente se han adaptado a las condiciones 
actuales. 
Porque no ha sido fácil generar espacios verdaderamente públicos, es 
decir, comunes y accesibles para todo y para todos los públicos, en podios, 





 3. Vista del Loop de Chicago, 1909
 4. Superposición de la calle y el tren eleva-
do en el Loop de Chicago, 1949
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Hay dos ejemplos signifi cativos: South Barbican en Londres y la nueva 
ciudad de Toulouse le Mirail. En ambos, toda la circulación peatonal y los ac-
cesos a los edifi cios se realizan a través de una estructura de aceras eleva-
das. También los comercios y servicios se encuentran a esa cota. En South 
Barbican (1960), desde la estación de metro Moorgate se accede directa-
mente a la gran plaza -podio situado a cota +6 m.- desde donde se accede 
a las ofi cinas y servicios y al importante complejo. Este nivel organiza una 
plaza activa en la medida en que la oferta cultural y de actividades es impor-
tante. En este caso la actividad del nivel de la calle se reduce al acceso a los 
garajes y por lo tanto resulta impracticable para peatones o para otros usos 
no circulatorios. La plataforma de servicios y comercios de Toulouse le Mirail 
(Candilis, Josic, Woods, 1962), extensiva a todo el conjunto, tiene mayores 
difi cultades en su uso y mantenimiento. En TLM los comercios y servicios 
se han reorganizado. Los mercados se ofrecen entre los aparcamientos a 
cota 0, los servicios han colonizado algunas plantas bajas de los edifi cios. 
Los servicios y equipamientos públicos siguen inmóviles situados a cota 
+5m. en amplias terrazas públicas peatonales, y ofrecen un paisaje incierto, 
pendientes de una solución. 
A otra escala, el ejemplo más brillante sigue siendo el del centro comercial 
Lijnbaan en Rotterdam (Van den Broek y Bakema, 1949-53), que organiza 
una calle peatonal independiente del tráfi co de vehículos. Esta solución de 
un eje de actividad comercial será una referencia para múltiples proyectos 
posteriores, hasta hoy.
Las soluciones que deprimen el nivel del acceso y la actividad, en general, 
han funcionado mejor. Suele tratarse de vacíos vinculados funcionalmente a 
un uso público o privado que genera importantes fl ujos, tales como comer-
cios, museos o estaciones. Muchos edifi cios públicos organizan el acceso a 
una cota distinta de la de la acera. Esa desvinculación hace que la relación 
de la calle o la plaza con la acera, sea más intensa o más indiferente, según 
los casos. Los ejemplos van desde la plaza y la solución semideprimida de 
los accesos en el Rockefeller Center, hasta la plaza Sergels Tor en Estocol-
mo.  
Los museos son, probablemente los edifi cios donde mejor se ha explo-
rado ese intervalo y donde descubrimos mejores encajes entre la escala 
de lo privado o lo colectivo y el dominio público. Los ejemplos se suceden 
actualmente. También en ese caso los ejemplos pioneros ilustran bien las 
difi cultades y el interés de esa relación no inmediata entre la cota de las ca-
lles y la de los vestíbulos. La plaza en pendiente del Plateau Beaubourg en 
París representa una opción radical y arriesgada de integración del espacio 
público con el edifi cio. Se trata, efectivamente, de volcar la plaza al lobby, de 
crear un parvis que enfoque al acceso del centro cultural. Toda la plaza se 
prolonga hacia el interior y de hecho ese lobby se convierte, por sus usos y 





 5 y 6. Perspectivas de South Barbican en 
Londres, 1960





El acceso al Louvre a través de las pirámides que engullen al público es 
otro ejemplo de acceso deprimido, pero que tiene un efecto inverso sobre 
el espacio perimetral. La organización de un lobby a cota inferior permite 
centralizar y organizar el acceso a las alas del museo. La actividad se so-
terra y prolonga hacia las galerías comerciales y al acceso a la renovada 
estación de metro. La gran Cour del Louvre, a cota superior despejada y 
vasta, queda libre de obstáculos, ausente, punteada por las colas de turistas 
responsables. 
Pero es precisamente en las estaciones metropolitanas donde esa inte-
gración ha producido los ejemplos más interesantes, precisamente porque 
la relación entre el subsuelo y la superfi cie de la ciudad es un dato de pro-
yecto. La plaza deprimida Sergels Tor (1965-1974) en Estocolmo, que orga-
niza el acceso al transporte ferroviario y es el enlace con la ciudad antigua y 
nodo de la transformación general del nuevo centro moderno de Estocolmo 
es todavía hoy, una solución sorprendente (plan Sven Markelius, 1952). Re-
lacionar y enlazar la estación soterrada o la aérea con la cota urbana por 
excelencia, el nivel de la acera y la calle convencional, es un tema complejo 
al que han dedicado ingenio y saber técnico los proyectos más recientes. 
El reto en esos importantes vacíos subterráneos es, además, acercar la 
luz y garantizar confort y amplitud. Lucernarios y pozos de luz, sistemas de 
escaleras mecánicas y pasillos mecanizados nos remiten a los inventos de 
principios de siglo. Las amplias y bellas estaciones y túneles de la Jubilee 
Line en Londres, las espacios del nuevo metro L 14 y las complejas esta-
ciones Magenta y Haussmann Saint Lazàre o la renovación de los espacios 
internos y anejos a la Gare du Nord en París, las galerías de las estaciones 
excavadas de Estocolmo, los nuevos corredores subterráneos iluminados 
de las estaciones del U-Bahn en Munich, las estaciones metálicas de la 
línea B en Praga, la solución urbana más discreta de las bocas y vestíbulos 
del metro en Bilbao, organizan espacios urbanos de máxima tensión e inte-
rés plástico. Aquí no hay duda de que la necesidad de garantizar y facilitar el 
enlace y continuidad urbana tensionan el diseño y contribuyen a la belleza 
de esos inmensos estómagos urbanos que sitúan la actividad pública a una 
cota distinta de las circulaciones convencionales mecánicas. ¿Dónde está 
la cota 0?
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